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บทคัดย่อ 
 จากข้อมูลการรถไฟแห่งประเทศไทยพบว่าปัจจุบันจุดตัดทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจรมีประมาณทั้งสิ้น 1,003 แห่ง โดยเป็นเส้นทาง
รถไฟสายเหนือจ านวน 140 แห่ง ซึ่งลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุบนเส้นทางรถไฟสายเหนือพบว่าเกิดที่จุดตัดทางรถไฟกับถนนส่วนใหญ่เกิดขึ้นใน
บริเวณจุดตัดที่ควบคุมด้วยป้ายจราจร เนื่องมาจากสาเหตุหลายประการ เช่น ลักษณะการวางแนวของรางรถไฟที่ขนานกับถนนจึงท าให้เกิดจุดตัดกับทาง
รถไฟในระยะกระชั้นชิด ระยะการมองเห็นรถไฟที่ไม่เพียงพอของผู้ขับขี่ ป้ายจราจรช ารุด ไฟฟ้าส่องสว่างเกิดการช ารุดเสียหายผู้ใช้ทางไม่สามารถที่จะ
มองเห็นได้อย่างชัดเจน ลักษณะพื้นผิวจราจรบริเวณจุดตัดที่เป็นหลุมเป็นบ่อ หรืออาจจะเกิดจากตัวผู้ขับขี่เองที่ขาดความระมัดระวังขณะข้ามจุดตัดทาง
รถไฟ  โดยการศึกษาประกอบด้วยการส ารวจพ้ืนที่ทางกายภาพบริเวณจุดตัดทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจร สภาพปริมาณการจราจรของจ านวนรถ
ประเภทต่างๆที่ว่ิงผ่านจุดตัดทางรถไฟต่อวันกับจ านวนรถไฟที่ว่ิงผ่านจุดตัดต่อวัน เพื่อน าไปใช้ในการวิเคราะห์ค่าคูณควบคู่จราจร สถิติการเกิดอุบัติเหตุ
ของแต่ละจุดตัด งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความเหมาะสมในการติดตั้งเครื่องกั้นอัตโนมัติของจุดตัดทางรถไฟและเสนอแนะการปรับปรุงความ
ปลอดภัยของจุดตัดทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจร 
 

ค าส าคัญ: ความปลอดภัย 1, จุดตัดทางรถไฟ 2, ค่าคูณควบจราจร 3, การควบคุมจราจร 4   

 

Abstract 
 The State Railway of Thailand given that the current railroad crossing with traffic signs about 1,003 locations, in the northern of Thailand 
has 140 locations. The accident in the North railway line occurred at the railroad crossing with traffic signs due to a combination of reasons such as 
the physical characteristics of the railroad crossing with traffic signs, the lack of visibility from the driver, damaged traffic signs, electric light the 
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damage to the inability to see clearly. This research aims to study the suitability of installing an automatic barrier at the railroad crossing and 
suggestions to improve the safety of the railroad crossing with traffic signs. Researcher survey a physical characteristics in area of the railroad 
crossing with traffic signs, number of vehicle through railroad crossing per day and number of trains per day pass through the railroad crossing. There 
are use for analysis Traffic Moment, accident statistics for each intersection and impact of problems. So, this research study about solutions of the 
railroad crossing with traffic signs affect to driver’s safety. 
 
Keywords: Safety 1, Railroad crossing 2, Traffic moment 3, Traffic control 4 
 

1. บทน า 
 จากข้อมูลของการรถไฟแห่งประเทศไทย(รฟท.)ระบุว่า

ปัจจุบันโครงข่ายเส้นทางรถไฟทั้งประเทศรวม 4,043 กิโลเมตร มีจุดตัด
ผ่านทางรถไฟทั้งสิ้น 2,449 แห่ง มีจุดตัดระหว่างทางรถไฟและทางถนน
ในระดับเดียวกันประมาณ 2,300 แห่งทั่วประเทศ ซึ่งส่วนใหญ่มีแต่ป้าย
จราจรเตือนโดยไม่มีเครื่องกั้นจึงเป็นสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ 
สถิติการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละปีจากกระทรวงคมนาคม พบจ านวน
ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตมีจ านวนสูงขึ้นเฉพาะที่เกิดจากการขับรถผ่าน
จุดตัดทางรถไฟกับถนน(รถยนต์)ปี2545-2553มีจ านวนมากถึง 1,378 ครั้ง 
บาดเจ็บ 1,276 ครั้งและเสียชีวิต 443 ศพ ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุเกี่ยวกับ
รถไฟ เกิดจากขบวนรถตกราง ขบวนรถชนกันเอง ขบวนรถชนคน ชน
สัตว์ ผู้โดยสารพลัดตกจากขบวนรถ ยานพาหนะชนเครื่องกั้น ขบวนรถ
ชนกับยานพาหนะอ่ืน  จากข้อมูลการรถไฟแห่งประเทศไทยระบุว่า
ปัจจุบันมีทางตัดผ่านทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจรมีประมาณทั้งสิ้น 
1,003 แห่ง เป็นเส้นทางรถไฟสายเหนือจ านวน 140 แห่ง ซึ่งการเกิด
อุบัติเหตุขอบนเส้นทางรถไฟสายเหนือพบว่าการเกิดอุบัติเหตุจุดตัดทาง
รถไฟกับถนนส่วนใหญ่เกิดขึ้นในบริเวณจุดตัดที่ควบคุมด้วยป้ายจราจร 
เนื่องมาจากสาเหตุหลายประการประกอบกัน  ลักษณะทางกายภาพของ
จุดตัด เช่น ระยะการมองเห็นรถไฟที่ไม่เพียงพอของผู้ขับขี่  ป้ายจราจร
ช ารุด ไฟฟ้าส่องสว่างเกิดการช ารุดเสียหายผู้ใช้ทางไม่สามารถที่จะ
มองเห็นได้อย่างชัดเจน สภาพการจราจรบริเวณจุดตัด หรืออาจจะเกิดจาก
ตัวผู้ขับขี่เองที่ขาดความระมัดระวังขณะข้ามจุดตัดทางรถไฟ 

  เพ่ือลดผลกระทบของปัญหาดังกล่าว จึงได้มีการศึกษาหา
แนวทางในการแก้ไขจุดตัดทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจรให้
เหมาะสมและเพ่ิมความปลอดภัยต่อผู้สัญจรไปมา โดยงานวิจัยนี้มี
วัตถุประสงค์เพ่ือตรวจสอบความปลอดภัยของทางตัดผ่านทางรถไฟที่
ควบคุมด้วยป้ายจราจร และเพ่ือเสนอแนะการปรับปรุงความปลอดภัย
ของจุดตัดทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจร 

 
 
 

2. วิธีการด าเนินการวิจัย 
 ในการศึกษานั้นได้มีการตรวจสอบความปลอดภัยของจุดตัดที่
มีการควบคุมด้วยป้ายจราจร โดยใช้เกณฑ์การจัดระบบความปลอดภัย
ของทางตัดผ่านทางรถไฟ 
ค่า Traffic Moment;TM 

 TM. ต่ ากว่า 10,000 ติดตั้งป้ายจราจร 
 TM. 10,000 - 100,000 ติดตัง้เครื่องกั้นถนน 
 TM. เกิน 100,000 สร้างเป็นทางต่างระดับ 

การพิจารณาทางตัดผ่านเสมอระดับระหว่างทางรถไฟกับทางรถยนต์ 
1. ทางตัดผ่านเสมอระดับดังกล่าว ต้องไม่อยู่ในลักษณะที่ก่อให้เกิด
อันตรายต่อผู้สัญจรดังนี้ 

 ต้องไม่อยู่ในทางโค้งทั้งด้านทางและดา้นทางรถไฟ 
 ต้องไม่อยู่ในลักษณะตัดผ่านทางรถไฟในทางลาดชัน 
 ต้องไม่มีสิ่งใดบังทัศนวิสัยของพนักงานขับรถไฟและผู้ขับขี่

ยานพาหนะบนทาง โดยต้อง มองเห็นกันได้ในระยะไม่น้อยกว่า 1,000 
เมตร ที่ป้ายหยุด 

 ต้องอยู่ห่างจากปลายโค้ง  ปากอุโมงค์  สะพาน ช่องเขา
(Cutting) ของทางรถไฟเป็นระยะไม่น้อยกว่า 2,000 เมตร 
2. ในกรณีที่ความกว้างของผิวจราจรเกินกว่า 2 ช่องจราจร ต้องสร้างเป็น
ทางตัดผ่านต่างระดับ 
3. ทางตัดผ่านเสมอระดับที่ขอสร้าง 

 ความกว้างคันทางต้องไม่เกิน 12 เมตร 
 ต้องสร้างให้เป็นระดับเดียวกับทางรถไฟออกไปไม่น้อยกว่า

ข้างละ 20 เมตร จากศูนย์กลาง ทางรถไฟ 
 ให้สร้างเป็นทางลาดยาง หรือคอนกรีตเสริมเหล็ก ห่างจาก

ศูนย์กลางทางรถไฟออกไป  ไม่น้อยกว่าข้างละ 40 เมตร 
4. ในกรณีที่มีทางตัดผ่านเดิมอยู่ใกล้เคียงกับทางตัดผ่านเสมอระดับที่ขอ
สร้างใหม่ ต้องมีระยะห่างกันไม่น้อยกว่า 4,000 เมตร และระยะระหว่าง
สถานีรถไฟให้มีทางตัดผ่านเสมอระดับได้ไม่เกิน 2 แห่ง 
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3. ขั้นตอนการเกบ็ขอ้มูล 
3.1 ขั้นตอนการเลือกทางตัดผ่านรถไฟเสมอระดับที่ควบคุม
ด้วยป้ายจราจรเพื่อใช้ในการศึกษา  

โดยท าการส ารวจเบื้องต้นบริเวณทางตัดผ่านรถไฟเสมอ
ระดับที่ควบคุมด้วยป้ายจราจร โดยการศึกษานี้จะท าการศึกษาบริเวณ
ถนนเลียบทางรถไฟสายเชียงใหม่-ล าพูน ช่วงระหว่างสถานีรถไฟสารภี
(เชียงใหม่) ถึงสถานีรถไฟป่าเส้า(ล าพูน) ประกอบด้วยทางตัดผ่านที่
ควบคุมด้วยป้ายจราจร 6 จุด ทางตัดผ่านที่ควบคุมด้วยเครื่องกั้นอัตโนมัติ 
3 จุด ทางลักผ่าน 6 จุด ดังแสดงในรูปที่ 1โดยมีการก าหนดข้อพิจารณา 
คือ เป็นจุดที่ เคยมีการเกิดอุบัติเหตุอยู่บ่อยครั้งหรือเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุ และเป็นบริเวณที่อยู่ใกล้กับแหล่งชุมชน  

โดยถนนที่ท าการตัดผ่านบริเวณทางตัดผ่านทางรถไฟที่
ควบคุมด้วยป้ายจราจรมีดังนี้ 

- จุดที่ 1 ถนน ซุปเปอร์-บ.ศรีโพธาราม 
- จุดที่ 2 ถนน บ.ต้นเหียว-บ.ป่าแดด 
- จุดที่ 3 ถนน บ.สารภี-บ.สารภี 
- จุดที่ 4 ถนน บ.ปากกอง-บ.ปากกอง 
- จุดที่ 5 ถนน บ.ปากกอง-บ.ปากกอง 
- จุดที่ 6 ถนน บ.ปากกอง-บ.ปากกอง 
 

 
รูปที่ 1 เส้นทางที่ศึกษาสถานีป่าเส้า ถึง สถานีสารภี 
 

3.2 รายการตรวจสอบความปลอดภัยและหลักเกณฑ์ในการ
พิจารณาบริเวณทางตัดผ่านรถไฟเสมอระดับ    

รายการตรวจสอบความปลอดภัยและหลักเกณฑ์ในการ
พิจารณาบริเวณทางตัดผ่านรถไฟเสมอระดับ ณ บริเวณจุดตัดทางรถไฟที่
ควบคุมด้วยป้ายจราจร แบ่งเป็น 7 ประเด็นดังนี้ 

3.2.1 สภาพและลักษณะของทางตัดผ่านเสมอระดับ 
 ทางตัดผ่านทางรถไฟกับทางรถไฟท ามุมกัน 90 องศาหรือ

เกือบ 90 องศา 
 ไม่มีสิ่งใดบังทัศนวิสัยของพนักงานขับรถไฟ และผู้ขับขี่

ยานพาหนะบนทางโดยต้องมองเห็นกันได้ในระยะไม่น้อยกว่า  1,000 
เมตร ที่ป้ายหยุด 

 อยู่ ห่ า ง จ ากปลายโค้ ง  ปาก อุโมงค์  สะพาน  ช่ อง เข า
(Cutting)ของทางรถไฟเป็นระยะไม่น้อยกว่า 2,000 เมตร 

 ความกว้างของคันทางต้องไม่เกิน 12 เมตร 
 ต้องสร้างให้เป็นระดับเดียวกับทางรถไฟออกไปไม่น้อยกว่า

ข้างละ 20 เมตรจากศูนย์กลางทางรถไฟ 
 สร้างเป็นทางลาดยาง หรือคอนกรีตเสริมเหล็กห่างจาก

ศูนย์กลางทางรถไฟออกไปไม่น้อยกว่าข้างละ 40 เมตร 
 ความกว้างของผิวจราจรไม่เกินกว่า 2 ช่องจราจร 
 ทางตัดผ่านเดิมอยู่ใกล้เคียงกับทางตัดผ่านเสมอระดับที่ขอ

สร้างใหม่ ต้องมีระยะห่างกันไม่น้อยกว่า 4,000 เมตร  
 ระยะระหว่างสถานีรถไฟให้มีทางตัดผ่านเสมอระดับได้ไม่

เกิน 2 แห่งถนนขนานทางรถไฟมาตัดท าให้เกิดทางแยกใกล้ทางรถไฟ 
 สภาพพ้ืนผิวจราจรบริเวณทางตัดผ่านทางรถไฟอยู่ในสภาพ

ช ารุด เช่น พ้ืนผิวจราจรมีความขรุขระเป็นหลุมบ่อ 

3.2.2 ป้ายจราจร 
การติดตั้งป้าย 

 มีการติดตั้งป้ายจราจรประเภทเตือน ประเภทบังคับอย่าง
ครบถ้วน 

 ป้ายจราจรประเภทเตือน ประเภทบังคับ มีระยะห่างจากขอบ
รางรถไฟตามมาตรฐานของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
การมองเห็นป้าย 

 ป้ายจราจรอยู่ในสภาพที่สามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจนใน
ทุกช่วงเวลาทุกสภาวะ เช่น กลางวัน กลางคืน ฝนตก  

 ป้ายจราจรถูกบดบังจากสิ่งต่างๆที่อยู่ใกล้เคียง เช่น ต้นไม้ เสา
ไฟฟ้าส่องสว่าง ป้ายต่างๆ 

 ป้ายจราจรอยู่ในสภาพที่เสื่อมโทรม ไม่เหมาะสมต่อการใช้
งาน 
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3.2.3 เครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง 
 มีเส้นหยุดรถก่อนถึงขอบรางรถไฟ 5  เมตร 
 มีการจัดท าลูกระนาดเพื่อชะลอความเร็ว. 
 มีสัญลักษณ์บนพ้ืนทางเตือนให้รถความเร็ว 
 มีสัญลักษณ์บนพ้ืนทางเตือนเข้าสู่เขตทางรถไฟ 
 มีเส้นแบ่งทิศทางการจราจร 
 มีเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทางช ารุดหลุดล่อน 
 

3.2.4 ไฟฟ้าและแสงสว่าง 
 มีการติดตั้งไฟฟ้าส่องสว่างบริเวณจุดตัด 
 ไฟฟ้าส่องสว่างมีสิ่งที่บดบังแสงสว่าง เช่น บ้าน ต้นไม้ 
 แสงไฟมีความสม่ าเสมอ 

3.2.5 คนเดินเท้า คนข้ามถนน และคนเดินข้ามจุดตัด 
 มีการจัดเตรียมสิ่งอ านวยความสะดวกและอ านวยความ

ปลอดภัยที่เหมาะสมส าหรับคนเดินเท้าคนเดินข้ามถนน และคนเดินข้าม
จุดตัดทางรถไฟ 

3.2.6 การระบายน้ า 
 บริเวณจุดตัดทางรถไฟมีโอกาสจะเกิดน้ าท่วมขังจนท าให้เกิด

อุบัติเหตุได้ 

3.2.7 อื่นๆ 
 มีกิจกรรมข้างทางหรือบริเวณจุดตัดทางรถไฟซึ่งอาจเบี่ยงเบน

ความสนใจของผู้ขับขี่ 
 มีป้ายโฆษณาหรือสิ่งอ่ืนๆติดตั้งอยู่บริเวณข้างเคียง 

 

4. ผลการศึกษาข้อมูล 
4.1 ค่าคูณควบจราจร 

การส ารวจจุดตัดทางรถไฟ ที่ควบคุมด้วยป้ายจราจรทั้งหมด 6 
จุด ผลปรากฏว่ามีค่า Traffic Moment (TM.) น้อยกว่า 10,000  ขบวน-
คัน/วัน ดังตารางที่ 1  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ 1 ผลค่าคูณควบจราจร 

ชื่อสถานี จุดที่ ชื่อถนน ค่าTM 

สารภี    
 1 ซุปเปอร์-บ.ศรีโพธาราม 5389 
 2 บ.ต้นเหียว-บ.ป่าแดด 2645 
 3 บ.สารภี-บ.สารภี 4657 
 4 บ.ปากกอง-บ.ปากกอง 4568 
 5 บ.ปากกอง-บ.ปากกอง 3325 
 6 บ.ปากกอง-บ.ปากกอง 4834 

ป่าเส้า    
 

4.2 ข้อมูลอุบัติเหตุ 
จากข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติจากสถานีป่าเส้า และสถานีสารภี

เหตุพบว่ามีอุบัติเหตุเกิดขึ้นในบริเวณทางตัดผ่านทางรถไฟที่ควบคุมด้วย
ป้ายจราจร 3 ครั้ง มีผู้บาดเจ็บ 2 ราย และเสียชีวิต 1 ราย  

4.3 ลักษณะทางกายภาพของทางตัดผ่านทางรถไฟ 
จากลักษณะทางกายภาพของทางตัดผ่านทางรถไฟในเส้นทาง

ที่ศึดษาที่ควบคุมด้วยป้ายจราจรพบว่า 
4.1 ระยะระหว่างทางตัดผ่านทางรถไฟมีระยะต่ ากว่า 4,000 

เมตร ดังรูปที่ 2 เนื่องจากในบริเวณดังกล่าวเป็นบริเวณที่อยู่ใกล้กับแหล่ง
ชุมชนจึงมีจุดตัดหลายแห่งเกิดขึ้นเพ่ือความสะดวกต่อการสัญจร ดังรูป 2 

4.2 มุมของจุดตัดระหว่างทางรถไฟกับถนนทั้ง6 จุด ท ามุมกัน
90 องศา หรือใกล้เคียง 90 องศา ดังรูป 3 

4.3 จากระยะมองเห็นปลอดภัยของจุดตัดทางรถไฟที่ควบคุม
ด้วยป้ายจราจรทั้ง 6 จุดมีระยะมองเห็นปลอดภัยเพียงพอทุกจุด ยกเว้น จุด
ที่ 2  

4.4 จากทางตัดผ่านทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจรทั้ง 6 จุด 
มีลักษณะเป็นทางลาดลงจากริมขอบทางรถไฟ โดยไม่มีการท าทางตัด
ผ่านให้เป็นระดับเดียวกับทางรถไฟ  ดังรูป 4 
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รูปที่ 2 ระยะระหว่างทางตัดผ่านทางรถไฟ 
 

 
 

รูปที่ 3 ระยะระหว่างทางตัดผ่านทางรถไฟ จุดที่ 1 
 

 
 

รูปที่ 4  ลักษณะความลาดชันของทางตดัผ่านทางรถไฟ จุดที่ 4 
 

4.5 จากลักษณะทางโค้งของทางรถไฟมี 2 ช่วง และพบว่าทาง
ตัดผ่านทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจร จุดที่ 2 อยู่ในบริเวณทางโค้ง
ของทางรถไฟท าให้มีปัญหาในเรื่องการมองเห็นรถไฟ รูป 5 

 

 
 

รูปที่ 5 แสดงลกัษณะความโค้งของถนนกับทางรถไฟทั้ง 2 โค้ง 
   

4.6 จากสภาพพ้ืนผิวจราจรของทางตัดผ่านทางรถไฟที่  
ควบคุมด้วยป้ายจราจร ในจุดที่ 4,5 และ 6 มีสภาพช ารุดไม่เหมาะสมแก่
การใช้งาน  

4.7 จากสภาพป้ายจราจรของทางตัดผ่านทางรถไฟที่ควบคุม
ด้วยป้ายจราจรทั้ง 6 จุด อยู่ในสภาพที่ช ารุด เสื่อมโทรม ดังรูป 6 

 

 
 

รูปที่ 6  สภาพป้ายจราจรเสื่อมโทรม 
 

4.8 จากสภาพเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทางของทางตัดผ่าน
ทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจรทั้ง 6 จุด บางจุดไม่มีเครื่องหมายจราจร
บนพ้ืนทาง และบางจุดมีการช ารุดหลุดร่อนของเครื่องหมายจราจรบนพ้ืน
ทาง ดังรูป7  

4.9  จากการส ารวจทางตัดผ่านทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้าย
จราจรทั้ง 6 จุด พบว่าบางจุดไม่มีการติดตั้งไฟฟ้าส่องสว่าง และบางจุดมี
การติดตั้งไฟฟ้าส่องสว่างไม่เพียงพอ  
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รูปที่ 7  สภาพเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทางช ารุดหลุดร่อน 
 

5. สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
5.1 จากการส ารวจจุดตัดทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจร

ทั้งหมด 6 จุด ผลปรากฏว่ามีค่า Traffic Moment (TM.) น้อยกว่า 10,000  
ขบวน-คัน PCU/วัน ดังนั้นให้สร้างเป็นทางตัดผ่านเสมอระดับและติดตั้ง
ป้ายจราจร 

5.2 จากข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุพบว่ามีอุบัติเหตุเกิดขึ้นใน
บริเวณทางตัดผ่านทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจร 3 ครั้ง มีผู้บาดเจ็บ 2 
ราย และเสียชีวิต 1 ราย 

5.3 จากลักษณะทางกายภาพของทางตัดผ่านทางรถไฟที่
ควบคุมด้วยป้ายจราจร 

1) ระยะระหว่างทางตัดผ่านทางรถไฟมีระยะต่ ากว่า 4,000 เมตร 
และระยะห่างระหว่างสถานีรถไฟมีทางตัดผ่านเสมอระดับเกิน 2 แห่ง 
เนื่องจากในบริเวณดังกล่าวเป็นบริเวณที่อยู่ใกล้กับแหล่งชุมชนจึงมีจุดตัด
หลายแห่งเกิดขึ้นเพ่ือความสะดวกต่อการสัญจร  

2) มุมของจุดตัดระหว่างทางรถไฟกับถนนท ามุมกัน 90 องศา 
หรือใกล้เคียง 90 องศา จากจุดส ารวจทั้ง 6 จุดพบว่า จุดตัดท ามุมได้ตาม
มาตรฐานการรถไฟแห่งประเทศไทย 

3) ระยะมองเห็นปลอดภัยของจุดตัดทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้าย
จราจรทั้ง 6 จุดมีระยะมองเห็นปลอดภัยเพียงพอทุกจุด ยกเว้น จุดที่ 2 ที่มี
ระยะมองมองเห็นปลอดภัยไม่เพียงพอ จึงควรท าการแก้ไขโดยก าจัดสิ่งที่
บดบังทัศนวิสัยในการมองเห็นรถไฟภายในบริเวณพ้ืนที่สามเหลี่ยม
ปลอดภัย 

4) จากทางตัดผ่านทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจรทั้ง 6 จุด มี
ลักษณะเป็นทางลาดลงจากริมขอบทางรถไฟ โดยไม่มีการท าทางตัดผ่าน
ให้เป็นระดับเดียวกับทางรถไฟ จึงควรปรับปรุงทางตัดผ่านทางรถไฟให้
มีระดับเดียวกันกับทางรถไฟ โดยมีระยะอย่างน้อย 0.6 เมตร จาดริมราง
รถไฟและภายในระยะ 9 เมตร จากจุดกึ่งกลางรางรถไฟ หากมีความ
จ าเป็นต้องมีระดับลาดชันขึ้นหรือลงความลาดชันดังกล่าวต้องมีความสูง
จากระดับเดิมไม่มากกว่า 75 มิลลิเมตร 

5) จากลักษณะทางโค้งของทางรถไฟมี 2 ช่วง และพบว่าทางตัด
ผ่านทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจร จุดที่ 2 อยู่ในบริเวณทางโค้งของ
ทางรถไฟท าให้มีปัญหาในเรื่องการมองเห็นรถไฟ จึงควรปิดทางตัดผ่าน
ทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจร จุดที่ 2 และเปลี่ยนไปใช้ทางตัดผ่าน
ทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจร จุดที่ 1 ซึ่งมีระยะห่างจากทางตัดผ่าน
ทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจร จุดที่ 2 700 เมตร แทน ดังรูป 8 

 

 
 

รูปที่ 8 เสนอปิดจุดตัดทางรถไฟจุดที่ 2 เนื่องจากใกล้ทางโคง้ 
 

6) จากสภาพพ้ืนผิวจราจรของทางตัดผ่านทางรถไฟที่ควบคุม
ด้วยป้ายจราจรในจุดที่ 4, 5 และ 6 มีสภาพช ารุดไม่เหมาะสมแก่การใช้
งาน จึงควรมีการปรับปรุงผิวทางตัดผ่านให้เหมาะสมแก่การใช้งานดังรูป 
9 

 

 
 

รูปที่ 9  ปรับปรุงผิวจราจรใหม ่

เสนอปิดจุดตัดผ่านทางรถไฟ 

ก่อนปรับปรุง 

หลังปรับปรุง 
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7) จากสภาพป้ายจราจรของทางตัดผ่านทางรถไฟที่ควบคุมด้วย
ป้ายจราจรทั้ง 6 จุด อยู่ในสภาพที่ช ารุด เสื่อมโทรม จึงควรมีการติดตั้ง
ป้ายจราจรที่มีสภาพเหมาะสมแก่การใช้งาน  ดังรูป 10 

 

 
 

รูปที่ 10  ติดตั้งป้ายจราจรให้เหมาะสม 
 

8) จากสภาพเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทางของทางตัดผ่านทาง
รถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจรทั้ง 6 จุด บางจุดไม่มีเครื่องหมายจราจรบน
พ้ืนทาง และบางจุดมีการช ารุดหลุดร่อนของเครื่องหมายจราจรบนพ้ืน
ทาง จึงควรท าการปรับปรุงตีเส้นเครื่องหมายจราจรให้ชัดเจนทุกจุด  ดัง
รูป 11 และ 12 

 
 

รูปที่ 11  สภาพเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทางที่ปรับปรุง (1) 
 

 
 

รูปที่ 12  สภาพเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทางที่ปรับปรุง (2) 
 

9) จากการส ารวจทางตัดผ่านทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจร
ทั้ง 6 จุด พบว่าบางจุดไม่มีการติดตั้งไฟฟ้าส่องสว่าง และบางจุดมีการ
ติดตั้งไฟฟ้าส่องสว่างไม่เพียงพอ จึงควรมีการติดตั้งไฟฟ้าส่องสว่างให้
เหมาะสมต่อการมองเห็นในเวลากลางคืน  

 

 
 

รูปที่ 13  ติดตั้งไฟฟ้าส่องสว่างให้เหมาะสม 
 

10) จากทางลักผ่านทั้ง  6 จุด ในบริเวณสถานีรถไฟสารภี ถึง 
สถานีรถไฟป่าเส้า เป็นทางตัดผ่านที่ไม่ได้รับอนุญาตจากการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย  ซึ่งอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ จึงควรมีการปิดทางลักผ่าน
เพื่อความปลอดภัย 

5.4 ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
ในบริเวณจุดตัดทางรถไฟที่ควบคุมด้วยป้ายจราจรบางแห่งที่มี

ค่า Traffic Moment TM.ไม่เกิน 10,000 สามารถจะเกิดอุบัติเหตุขึ้นได้ง่าย 
เนื่องจากผู้ใช้ถนนคิดว่าไม่มีรถไฟสัญจรไปมาจึงเกิดความประมาท ไม่
ชะลอความเร็วหรือหยุดรถและมองด้านซ้ายและขวาจนแน่ใจว่าไม่มี
รถไฟผ่านมาแล้วจึงข้ามจุดตัดจึงท าให้มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น 

บริเวณจุดตัดที่ควบคุมด้วยป้ายจราจรบางแห่งอยู่ใกล้กับ
แหล่งชุมชน ในอนาคตคาดว่าน่าจะมีปริมาณจราจรที่มากขึ้น ดังนั้นอาจมี
การเสนอที่จะสร้างจุดตัดที่ควบคุมด้วยเครื่องกั้นอัตโนมัติ  เพ่ือป้องกัน
อุบัติเหตุที่อาจจะเกิดขึ้นได้  

การรถไฟควรจะมีการพิจารณาสถิติการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น
ประกอบกับค่า Traffic Moment TM. ในการพิจารณาในการติดตั้งเครื่อง
กั้น 

 

ก่อนติดตั้ง 

หลังติดตั้ง 
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